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Introducción 
El Transporte Multimodal se está imponiendo en el mundo como la modalidad más 
adecuada de contratación del Transporte Internacional de Mercancías en un ambiente altamente 
competitivo. Siendo una de las más avanzadas concepciones modernas en materia de transporte. 
Su organización, evolución, gerencia, marco legal, comercialización, tecnología y su 
infraestructura, son determinantes para identificarlo como un eslabón de capital importante en la 
cadena del comercio internacional actual.                  
Hoy en día el Transporte Multimodal aporta a la comunidad internacional instrumentos 
operativos cada vez más eficientes, donde se busca: la disminución de los costos de transporte, el 
cuidado de la mercancía, la rapidez en la entrega y que los productos puedan acceder a los 
diferentes destinos donde son comercializados. 
En Colombia sin embargo, aún existe resistencia a contar con el Transporte Multimodal 
como alternativa viable; en parte por deficiencias estructurales para el desarrollo adecuado de 
esta modalidad de transporte y por el desconocimiento sobre sus beneficios, dichas implicaciones 
negativas se ven aún más agravadas por la baja articulación con la que cuentan los diferentes 
componentes de las modalidades de transporte interno. Mientras que en Europa más del 60% de 
la carga se mueve de forma intermodal, en Colombia dicha cifra asciende únicamente al 1.5% 
(Operación Logistica, Transporte Multimodal en Colombia, 2011). 
Por lo anterior, se hace necesario identificar cuales son los principales problemas o 
barreras a los que se enfrenta el STM, los controles existentes, la posibilidad de ocurrencia, la 
gravedad de las consecuencias en caso de materializarse, la detección de posibles oportunidades 
que permita generar acciones que se deben abordar para que el STM en Colombia avance.  
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En este sentido, el presente estudio monográfico consiste en proponer un modelo para la 
medición del riesgo del Sistema de Transporte Multimodal, basado en la Norma Técnica 
Colombiana ISO 31000 referente a la Gestión del Riesgo.  
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1. Planteamiento del problema 
1.1 Descripción del problema 
El transporte hoy en día se ha convertido en la base del comercio internacional, producto 
de esto, los servicios de transporte, así como los bienes transportados se ven enfrentados a una 
fuerte competitividad en el mercado en el cual se desenvuelven, lo que les exige cada vez una 
mayor eficiencia y calidad.                                                                                                               
En Colombia la falta de complementariedad entre los diferentes medios de transporte 
impide aprovechar las ventajas competitivas que conlleva el multimodalismo, en donde mas del 
73% del transporte de carga interna en el país se moviliza por vía terrestre, sin contar con el 
complemento de otras modalidades de transporte como es el caso de los modos férreo y fluvial.  
En el caso férreo, el 99% se especializa en el movimiento de un único bien como el 
carbón, dado el nulo desarrollo de los corredores férreos desde y hacia los principales centros de 
producción del país. En el caso fluvial, la dependencia en cuanto al transporte terrestre para 
conectar a los principales centros urbanos del país y la falta de inversión que permita la 
navegación han hecho que se dificulte su articulación con las demás modalidades de transporte 
(Camara Colombiana de la Infraestructura, 2014).  
Aunque en el Plan Maestro de Transporte en Colombia 2010-2032 menciona la 
relevancia del multimodalismo  y se focaliza en el análisis de los problemas del sector transporte, 
este se realiza individualmente, adicionalmente no se cuenta con una metodología de medición 
del riesgo integrada del Sistema de Transporte Multimodal. 
En este sentido, surge la siguiente pregunta problema: 
¿Cómo medir los riesgos del Sistema de Transporte Multimodal en Colombia? 
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De la anterior formulación surgen los siguientes interrogantes: 
¿Cuál es la metodología para medir riesgos? 
¿Cuáles son los peligros asociados al STM? 
¿Cómo medir el riesgo del STM en Colombia? 
 
Hipótesis 
 
Mediante el estudio monográfico se establece propuesta de modelo descriptivo basado en norma 
ISO 31000 para la medición del riesgo del Sistema de Transporte Multimodal en Colombia. 
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2. Objetivos 
2.1 Objetivo general 
Establecer un estudio monográfico descriptivo del modelo de medición de riesgos del Sistema de 
Transporte Multimodal (STM) en Colombia.  
 
2.2 Objetivos específicos 
- Describir la base metodológica para la gestión del riesgo.  
- Proponer los peligros que pueden afectar el STM sujetos a medición. 
- Establecer modelo de medición para la gestión del riesgo del STM. 
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3. Justificación 
La apertura a los mercados internacionales ha generado oportunidades para las 
exportaciones y ha favorecido la importación de productos para los procesos productivos. 
Colombia ha aprovechado estas oportunidades abriendo su economía, reduciendo los impuestos 
aduaneros, y estableciendo tratados y acuerdos comerciales a nivel bilateral, regional y 
multilateral. 
Para optimizar el aprovechamiento de estas oportunidades, es primordial disponer de una 
conectividad de calidad que facilite el transporte y reduzca el costo de las exportaciones e 
importaciones; esta conectividad con el mundo tiene un efecto significativo en el desarrollo 
económico y social del país, pero en la actualidad hay una excesiva concentración del transporte 
de carga en el modo terrestre, además de una falta de articulación con los demás modos de 
transporte existentes, debido entre otros aspecto a: 
- La deficiencia estructural en la infraestructura de los medios alternativos (principalmente 
el férreo y el fluvial, pues estos no cuentan con accesos directos a los principales centros 
de producción nacional). 
- Los crecientes costos del transporte terrestre, resultantes de “excesivos tiempos muertos” 
y de mayores costos de sus insumos (peajes, llantas, combustibles, entre otros) (Muñoz, 
2016), adicionalmente se atribuye que representan una fuente importante de 
contaminación del aire.  
En general, encontramos que el costo del transporte incide entre un 10%-35% en el gasto 
operativo de los principales bienes producidos en Colombia (petróleo, carbón, flores, café y 
textiles), lo cual resulta elevado frente a referentes internacionales que muestran una 
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contribución de los costos de transporte y logísticos del orden del 6% (Camara Colombiana de la 
Infraestructura, 2014). 
De avanzarse hacia el multimodalismo, dichos costos podrían reducirse de forma 
significativa, particularmente teniendo en cuenta la elevada concentración que hoy enfrenta el 
modo terrestre y en donde solo el 1.5% de la carga se transporta por el sistema multimodal. 
El Plan Maestro de Transporte 2010-2032, elaborado conjuntamente entre el Ministerio 
de Transporte y el BID, se focaliza en el análisis de los problemas del sector transporte como 
consecuencia de las disposiciones institucionales y presupuestales plasmadas en la Constitución 
de 1991; y aun cuando la hoja de ruta hace entrever que existe un plan para el desarrollo del 
multimodalismo en Colombia, es claro que hasta ahora su progreso ha sido lento y difícil de 
implementar (Camara Colombiana de la Infraestructura, 2014). 
Adicionalmente no se cuenta con un análisis que integre los componentes que soportan el 
STM actual, nos encontramos en un contexto cada vez más cambiante y cuyos cambios ocurren a 
una velocidad mayor, la incertidumbre se convierte hoy en día en una realidad presente de las 
actividades diarias, por lo tanto se hace necesario gestionar la incertidumbre de forma más clara 
y concreta, es decir gestionar los riesgos. 
Alineados  al Plan Maestro de Transporte y teniendo en cuenta las limitaciones para 
fortalecer  y analizar los riesgo del transporte multimodal en Colombia surge la necesidad de 
proponer la aplicación de la Norma ISO 31000 a través de un modelo para la medición del riesgo 
que permita determinar los factores que restringen el avance del sistema y priorizar la atención 
de oportunidades que accedan a crear valor en la conectividad e integración del transporte 
terrestre, fluvial y férreo, que mejore su competitividad y alcancen los objetivos que se tienen 
establecidos para el multimodalismo en Colombia.  
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4. Marco referencial 
4.1 Antecedentes   
La Gestión de Riesgos nace en la década de los 60 ante la tecnificación y modernización 
de ciertos procesos que hasta ese momento se habían desarrollado de forma manual, en muchos 
sectores se puso de manifiesto la necesidad de realizar un mejor control de las actividades.  
La tecnología supuso mayor agilidad y calidad, pero a la vez nuevos retos de control y 
seguimiento. A partir de esos años se publicó la primera literatura al respecto. Los sectores que 
más contribuyeron a la consolidación del concepto fueron el asegurador, el tecnológico, el 
militar y el de la ingeniería náutica y nuclear.  
Sin embargo, sólo en la segunda mitad de los años 70 la Gestión de Riesgos entró de 
lleno a las empresas. Esto se debió́ a la aparición de las primeras normas y estándares 
internacionales. Quizá́ el más significativo fue el código de seguridad nuclear que hizo público la 
US Nuclear Regulatory Comission, el cual intentaba minimizar los riesgos a los que estaba 
expuesto el sector nuclear estadounidense (El valor de la gestión de riesgos en las 
organizaciones, 2017). 
La asimilación del término acabo de completarse gracias la difusión de otras normas al 
respecto, como por ejemplo el COSO (Committee of Sponsoring Organizations of the Treadway 
Commission, 1991), código emitido por el Comité́ de Organizaciones Sponsor en 1991 y que 
incluía practicas para la gestión interna del riesgo. Dos años más tarde, Australia y Nueva 
Zelanda publicaron la norma  AS/NZ 4360 (Estándar Australiano Administración de Riesgos, 
1999) sobre el riesgo en sus empresas públicas, mientras en 2002 el Instituto Británico de 
Gestión de Riesgos hizo público el estándar IRM (Institute of Risk Management (IRM), 2002).  
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Por otro lado en el año 2002 con la finalidad de evitar fraudes y riesgo de bancarrota nace 
en Estados Unidos la Ley Sarbanes Oxley (Affairs, 2002) con el fin de monitorear a las empresas 
que cotizan en bolsa de valores, evitando que la valorización de las acciones de las mismas sean 
alteradas de manera dudosa, mientras que su valor es menor.  
Sin embargo, estos estándares y normas internacionales tenían dos problemas en el 
terreno práctico: el primero, que casi todos estaban dirigidos a empresas de sectores específicos, 
lo cual reducía su impacto y extensión; y el segundo, que había una notoria disparidad de 
criterios a la hora de desarrollarlos.  
Estos dos elementos motivaron a la Organización Internacional de Normalización (ISO) a 
elaborar una norma que abordara la Gestión de Riesgos de forma global, necesidad que en 2009 
dio origen a la norma ISO 31000 (ICONTEC, 2011). Sin embargo, pese a su alcance genérico, es 
una norma no certificable; son las empresas las que se acogen voluntariamente a sus directrices 
en el área de Gestión de Riesgos.  
Se trata de un estándar que puede aplicarse a cualquier tipo de organización, más allá́ de 
su naturaleza, actividad, escenario comercial o tipo de producto, entre otros factores. A través de 
una serie de directrices y principios, la norma busca que cada organización implemente un 
Sistema de Gestión del Riesgo para reducir los obstáculos que impiden la consecución de sus 
objetivos, siendo compatible con cada sector (El valor de la gestión de riesgos en las 
organizaciones, 2017). 
A su vez en Colombia la gestión del riesgo es fomentada a mediados de los 90 por las 
compañías de seguros para disminuir perdidas por robos, daños o perdidas de la mercancías 
(principales perdidas del sector transportador). 
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Surgen iniciativas para gestionar riesgos en aduanas y anti contrabando como BASC 
(World BASC Organization, 2012) el cual en algunos casos es un requisito comercial para 
operaciones de comercio exterior y que gestiona los riesgos contra en la cadena de suministro. 
Se crea conciencia de las empresas del sector sobre implementar voluntariamente 
medidas de gestión de riesgos y se genera la Circular 011 (Superintendencia de puertos y 
transporte , 2011), donde se establece la obligatoriedad para las empresas de transporte de carga 
de implementar un Sistema para la Prevención Integra del Lavado de Activos y Financiación de 
Terrorismo SIPLAFT (Superintendencia de puertos y transporte, 2016), (Colfecar, 2015). 
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4.2 Marco teórico contextual 
Las organizaciones y/o proyectos de todo tipo y tamaño enfrentan factores e influencias, 
internas y externas, que crean incertidumbre sobre si ellas lograrán o no sus objetivos. El efecto 
que esta incertidumbre tiene en los objetivos de una organización es el "riesgo". Todas las 
actividades de una organización implican riesgo.                                   
Las organizaciones gestionan el riesgo mediante su identificación y análisis y luego 
evaluando si el riesgo se debería modificar por medio del tratamiento del riesgo con el fin de 
satisfacer los criterios del riesgo. A través de este proceso, las organizaciones se comunican y 
consultan con las partes involucradas, monitorean y revisan el riesgo y los controles que lo están 
modificando con el fin de garantizar que no se requiere tratamiento adicional del riesgo. La 
norma ISO 31000 describe este proceso sistemático y lógico en detalle (ICONTEC, 2011). 
Aunque todas las organizaciones gestionan el riesgo en algún grado, la norma ISO 31000 
establece un número de principios que es necesario satisfacer para hacer que la gestión del riesgo 
sea eficaz. Esta norma recomienda que las organizaciones desarrollen, implementen y mejoren 
continuamente un marco de referencia cuyo propósito sea integrar el proceso para la gestión del 
riesgo en los procesos globales de gobierno, estrategia y planificación, gestión, procesos de 
presentación de informes, políticas, valores y cultura de la organización.  
La gestión del riesgo se puede aplicar a toda la organización, en todas sus muchas áreas y 
niveles, en cualquier momento, así como a funciones, proyectos y actividades específicos.  
Aunque la práctica de la gestión del riesgo se ha desarrollado con el paso del tiempo y en 
muchos sectores para satisfacer diversas necesidades, la adopción de procesos consistentes 
dentro de un marco de referencia exhaustivo puede ayudar a garantizar que el riesgo se gestiona 
eficaz, eficiente y coherentemente en toda la organización. El enfoque genérico que se describe 
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en esta norma suministra los principios y las directrices para la gestión de cualquier forma de 
riesgo en una manera sistemática, transparente y creíble, y en cualquier alcance y contexto.  
Cada sector específico o cada aplicación de la gestión del riesgo traen consigo 
necesidades, audiencias, percepciones y criterios individuales. Por lo tanto, una característica 
clave de esta norma es la inclusión del "establecimiento del contexto" como una actividad al 
inicio de este proceso genérico para la gestión del riesgo. Al establecer el contexto se capturaran 
los objetivos de la organización, el entorno en el cual ella persigue sus objetivos, sus partes 
involucradas y la diversidad de criterios de riesgo; todo en conjunto ayudará a revelar y evaluar 
la naturaleza y la complejidad de sus riesgos (ICONTEC, 2011). 
Cuando la gestión del riesgo se implementa y se mantiene de acuerdo con esta norma, 
dicha gestión le permite a la organización, entre otros:  
- Aumentar la probabilidad de alcanzar los objetivos. 
- Fomentar la gestión proactiva. 
- Ser consciente de la necesidad de identificar y tratar los riesgos en toda la organización. 
- Cumplir con los requisitos legales y reglamentarios pertinentes y con las normas 
internacionales.  
- Mejorar el gobierno. 
- Mejorar la confianza y honestidad de las partes involucradas. 
- Establecer una base confiable para la toma de decisiones y la planificación. 
- Mejorar los controles y la eficacia y la eficiencia operativa. 
 
 
Esta norma está destinada a satisfacer las necesidades de un rango amplio de partes  
 involucradas, incluyendo:  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 a)  aquellos responsables del desarrollo de la política de gestión del riesgo dentro de la    
 organización; b)  aquellos responsables de garantizar que el riesgo se gestiona eficazmente 
dentro de la organización como unidad o dentro de un área, proyecto o actividad específicos;   
 c)  aquellos que necesitan evaluar la eficacia de una organización en cuanto a la gestión del  
 riesgo; y  d)  aquellos que desarrollan normas, guías, procedimientos y códigos de práctica 
que, parcial o totalmente, establecen la manera de gestionar el riesgo dentro del contexto 
específico de estos documentos (ICONTEC, 2011).   
La Norma ISO 31000 brinda los principios y las directrices genéricas sobre la gestión del 
riesgo.  
Esta norma puede ser utilizada por cualquier empresa pública, privada o comunitaria, 
asociación, grupo o individuo. Por lo tanto, no es específica para ninguna industria o sector.  
Esta norma se puede aplicar durante toda la duración de una organización y a un amplio 
rango de actividades, incluyendo estrategias y decisiones, operaciones, procesos, funciones, 
proyectos, productos, servicios y activos.  
Esta norma se puede aplicar a cualquier tipo de riesgo, cualquiera sea su naturaleza, bien 
sea que tenga consecuencias positivas o negativas.  
Aunque esta norma suministra directrices genéricas, no se pretende promover la 
uniformidad de la gestión del riesgo en todas las organizaciones. Será necesario que el diseño y 
la implementación de planes y marcos de referencia para la gestión del riesgo tomen en 
consideración las diversas necesidades de una organización específica, sus objetivos particulares, 
contexto, estructura, operaciones, procesos, funciones, proyectos, productos, servicios o activos, 
y las prácticas específicas empleadas (ICONTEC, 2011). 
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4.3 Marco conceptual 
- Riesgo: Efecto de la incertidumbre sobre los objetivos (ICONTEC, 2011).  
- Gestión del riesgo: Actividades coordinadas para dirigir y controlar una organización con 
respecto al riesgo (ICONTEC, 2011). 
-  Marco de referencia para la gestión del riesgo: Conjunto de componentes que brindan las bases 
y las disposiciones de la organización para diseñar, implementar, monitorear, revisar y mejorar 
continuamente la gestión del riesgo a través de toda la organización (ICONTEC, 2011). 
- Peligro: Es una fuente o situación con potencial capacidad de producir pérdidas en términos de 
bienes y daño a la propiedad (ICONTEC, 2011). 
- Política para la gestión del riesgo: Declaración de la dirección y las intenciones generales de una 
organización con respecto a la gestión del riesgo (ICONTEC, 2011). 
- Plan para la gestión del riesgo: Esquema dentro del marco de referencia para la gestión del riesgo  
que especifica el enfoque, los componentes y los recursos de la gestión que se van aplicar a la 
gestión del riesgo (ICONTEC, 2011). 
- Proceso para la gestión del riesgo: Aplicación sistemática de las políticas, los procedimientos y 
las practicas de gestión a las actividades de comunicación, consulta, establecimiento del 
contexto, y de identificación, análisis, evaluación, tratamiento, monitoreo y revisión del riesgo 
(ICONTEC, 2011). 
- Transporte: Movilización o traslado de mercaderías desde un lugar a otro. actividad por la que un 
proveedor, llamado porteador, operador, o transportista, se obliga a trasladar mercaderías ajenas 
desde un lugar a otro, a cambio del pago de un precio. contrato generador de derechos y 
obligaciones que implica una responsabilidad ante la constatación de un incumplimiento. 
operación por la que se trasladan productos (carga) por un precio denominado flete, desde el 
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lugar de producción (vendedor), pasando por los lugares de embarque, almacenaje y 
desembarque, y hasta el lugar de consumo (comprador) (Camara Colombiana de la 
Infraestructura, 2014). 
- Transporte intermodal: Transporte por el que, utilizándose más de un modo, se trasladan 
mercaderías desde un punto de origen a un punto de destino, bajo dos formas bien definidas: el 
transporte multimodalidad segmentado y el transporte multimodalidad combinado. el transporte 
multimodalidad segmentado se desarrolla cuando el dueño de una carga, personalmente o a 
través de un intermediario (comisionista), contrata separadamente los servicios de transporte que 
requiere; y el transporte multimodalidad combinado se desarrolla cuando el dueño de una carga, 
contrata los servicios de transporte que requiere con un solo operador o transportista, el cual, en 
ese caso, actúa como agente de carga (Camara Colombiana de la Infraestructura, 2014). 
- Transporte multimodal: transporte por el que se llevan mercaderías por dos modos diferentes, por 
lo menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal (DTM), desde un lugar situado en 
un país en que el operador de transporte multimodal (OTM) toma las mercaderías bajo su 
custodia, hasta otro lugar designado para su entrega en otro país (Camara Colombiana de la 
Infraestructura, 2014). 
- Transporte terrestre: Es el movimiento de mercancías desde un origen a un destino (Camara 
Colombiana de la Infraestructura, 2014). 
- Transporte fluvial: Es el traslado que se le da a la mercancía de origen a destino por medio de un 
rio que cumpla con una profundidad adecuada (Camara Colombiana de la Infraestructura, 
2014). 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- Transporte férreo: Sistema de transporte por medio de vagones que son guiados en una vía 
férrea que van desde el punto de origen hasta el punto del destino (Camara Colombiana de la 
Infraestructura, 2014). 
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4.4 Marco Legal 
Decreto 149 de 1999 
Por el cual se reglamenta el Registro de Operadores de Transporte Multimodal.  
Artículo 1°. Registro de Operadores de Transporte Multimodal. Establécese el Registro de 
Operadores de Transporte Multimodal. El Organismo Nacional competente para llevar el 
Registro de Operadores de Transporte Multimodal es el Ministerio de Transporte. 
El Registro de Operadores de Transporte Multimodal creado mediante el presente decreto tendrá́ 
aplicación tanto para las operaciones de transporte multimodal que se desarrollen en el ámbito 
nacional, como para aquellas que se desarrollen en el ámbito internacional (Ministerio de 
transporte, 1999).  
Decreto 390 de 2016 
Artículo 1°. Alcance. El presente decreto se aplica en la totalidad del Territorio Aduanero 
Nacional y regula las relaciones jurídicas que se establecen entre la administración aduanera y 
quienes intervienen en el ingreso, permanencia, traslado y salida de las mercancías, hacia y desde 
el Territorio Aduanero Nacional, con sujeción a la Constitución y la Ley. 
Así mismo, se aplica sin perjuicio de las disposiciones especiales y las resultantes de acuerdos o 
tratados internacionales a los que haya adherido o adhiera Colombia. Los acuerdos o tratados 
mencionados comprenden, entre otros, los acuerdos comerciales y los referidos a la protección 
de la propiedad intelectual. 
La potestad aduanera se ejercerá́, incluso, en el área demarcada del país vecino donde se 
cumplan las formalidades y controles aduaneros en virtud de acuerdos binacionales fronterizos 
(Ministerio de comercio, industria y turismo, 2016). 
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Decreto 1079 de 2015 
Por medio del cual se expide el decreto único reglamentario del sector transporte. 
Artículo 1.1.1.1. Ministerio de Transporte. El Ministerio de Transporte tiene como objetivo 
primordial la formulación y adopción de las políticas, planes, programas, proyectos y regulación 
económica en materia de transporte, tránsito e infraestructura de los modos de transporte 
carretero, marítimo, fluvial, férreo y aéreo y la regulación técnica en materia de transporte y 
tránsito de los modos carretero, marítimo, fluvial y férreo (Ministerio de transporte, 2015). 
Decreto 2147 de 2016 
Por el cual se modifica el régimen de zonas francas y se dictan otras disposiciones. Esta norma 
abarca todas las disposiciones necesarias para compilar una completa reglamentación de las 
zonas francas derogando todas las vigencias anteriores, con base en la necesidad de simplificar la 
normatividad y facilitar los procedimientos para el aprovechamiento de los diferentes 
implicados. (Ministerio de comercio, industria y turismo, 2016) 
Decreto 1136 de 1992 
Articulo 1° Créase el Comité Asesor de Transporte Multimodal integrado de la siguiente 
manera: 
- El Ministerio de Obras Públicas y Transporte o su delegado, quien lo presidirá. 
- El Ministro de Comercio Exterior o su delegado. 
- El Director del Departamento de la Aeronáutica Civil o su delegado. 
- El Director General Marítimo o su delegado. 
- El Presidente de la Empresa Colombiana de Vías Férreas (Ferrovúas) o su delegado. 
- El Superintendente General de Puertos o su delegado. 
- El Director General del Instituto Nacional de Tránsito y Transporte (Intra) o su delegado. 
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- El Director General de Aduanas o su delegado. (Ministerio de obras publicas y 
transporte, 1992). 
Ley 336 de 1996 
Estatuto nacional del transporte Tiene por objeto unificar los principios y los criterios que 
servirán de fundamento para la regulación y reglamentación del Transporte Público Aéreo, 
Marítimo, Fluvial, Férreo, Masivo y Terrestre y su operación en el Territorio Nacional, de 
conformidad con la Ley 105 de 1993, y con las normas que la modifiquen o sustituyan 
(Ministerio de transporte, 1996).  
Ley 105 de 1993 
Integración del sector y del sistema nacional de transporte 
Articulo 1° Sector y Sistema Nacional del Transporte. Integra el sector Transporte, el Ministerio 
de Transporte, sus organismos adscritos o vinculados y la Dirección General Marítima del 
Ministerio de Defensa Nacional, en cuanto estará́ sujeta a una relación de coordinación con el 
Ministerio de Transporte. 
Conforman el Sistema Nacional de Transporte, para el desarrollo de las políticas de transporte, 
además de los organismos indicados en el inciso anterior, los organismos de tránsito y transporte, 
tanto terrestre, aéreo y marítimo e infraestructura de transporte de las entidades territoriales y 
demás dependencias de los sectores central o descentralizado de cualquier orden, que tengan 
funciones relacionadas con esta actividad (Ministerio de transporte, 1993). 
Ley 1682 de 2013 
Por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte 
y se conceden facultades extraordinarias. 
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Artículo 2°. La infraestructura del transporte es un sistema de movilidad integrado por un 
conjunto de bienes tangibles, intangibles y aquellos que se encuentren relacionados con este, el 
cual está bajo la vigilancia y control del Estado, y se organiza de manera estable para permitir el 
traslado de las personas, los bienes y los servicios, el acceso y la integración de las diferentes 
zonas del país y que propende por el crecimiento, competitividad y mejora de la calidad de la 
vida de los ciudadanos (Ministerio de transporte, 2013).  
Resolución número 27581 de 2017 
Por la cual se establecen los parámetros de presentación de la información de carácter subjetivo 
que las entidades supervisadas por la pertenecientes a los grupos de reporte información 
financiera 1, 2, y 3, deben enviar a la Superintendencia de Puertos y Transporte, correspondiente 
a la vigencia fiscal 2016 (Superintendencia de Puertos y Transporte , 2017). 
Circular 011 
Por la cual se adopta el sistema de administración de riesgo del lavado de activos y financiación 
del terrorismo (SIPLAFT), en las empresas transportadoras de vehículos de carga que de acuerdo 
con la ley estén sujetas a vigilancia, inspección y control por parte de la Superintendencia de 
Puertos y Transporte (Superintendencia de puertos y transporte , 2011). 
 
4.5 Marco geográfico 
El presente estudio aplica a la red de transporte terrestre, fluvial y ferroviaria en Colombia. 
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5. Diseño Metodológico 
5.1 Tipo de estudio 
El presente trabajo se encuentra fundamentado en una monografía descriptiva del modelo de 
medición del riesgo, ya que el objetivo es proponer un modelo que se pueda aplicar en el Sistema 
de Transporte Multimodal en Colombia a través de metodologías establecidas.   
5.2 Método  
El enfoque metodológico es a través de la recolección de información secundaria y un análisis 
teórico contextual relacionado con la medición del riesgo en el Sistema de Transporte 
Multimodal. 
5.3 Técnicas y fuentes de recolección 
Fuentes secundarias. Las fuentes secundarias empleadas fueron: textos de investigación, 
estadísticas de entidades representativas de transporte, consultas de libros en biblioteca y 
hemeroteca, internet. 
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6. Capítulo I: Metodología para la gestión del riesgo 
La norma ISO 31000 es una herramienta que establece una serie de principios para la 
implementación de un Sistema de Gestión de Riesgos, puede ser utilizada por cualquier empresa 
pública, privada o comunitaria, asociación, grupo o individuo. Por lo tanto, no es específica para 
ninguna industria o sector en concreto.  
Nota: Para propósitos de conveniencia, se hace referencia a todos los diversos usuarios con el 
término general de "organización".  
La Norma se puede aplicar durante toda la duración de una organización y a un amplio 
rango de actividades, incluyendo estrategias y decisiones, operaciones, procesos, funciones, 
proyectos, productos, servicios y activos. (ICONTEC, 2011) 
La norma ISO 31000 tiene un enfoque de procesos. La implementación de un sistema de 
gestión de riesgos, por tanto, debe seguir una serie de pasos para que sea eficaz y cumpla con los 
objetivos trazados al inicio. Los pasos básicos son:  
6.1 Definición de objetivos:  
Establecer claridad en qué es lo que se busca con la implementación del Sistema de Gestión de 
Riesgos y cual debe ser el alcance del mismo. La dirección de la organización debe ser la 
instancia con más alto grado de implicación en la difusión de estos objetivos, y definición del 
presupuesto con los recursos necesarios para la materialización del plan de riesgos.  
6.2 Nombramiento de responsables:  
La dirección debe delegar la coordinación de las labores de Gestión de Riesgos en uno o más 
responsables ya sea con personal interno o externo.  
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6.3 Identificación de los riesgos:  
A través de reuniones entre los diversos responsables, la organización debe definir cuales son los 
factores que influyen en los procesos/actividades. Y de todos esos, es preciso priorizarlos en 
función del impacto que tengan. Recordemos que en un proceso no todas las acciones tienen el 
mismo grado de importancia. Una buena manera de medir el impacto de un riesgo es a través de 
lo siguiente: 
a) ¿A qué área afecta?; b) ¿Cómo la afecta?; c) ¿Qué efectos tiene sobre dicha área?; d) ¿Qué 
efectos tiene sobre la organización en su conjunto?; e) ¿Qué margen de maniobra otorga?;             
f) ¿Qué tiempo de reacción permite a la dirección?; g) ¿Qué grado de complejidad requieren sus 
soluciones?; h) ¿Qué consecuencias implicará el no afrontarlo?. 
6.4 Análisis y Evaluación de Riesgos  
El objetivo es establecer una valoración y priorización de los riesgos con el fin de clasificarlos, el 
análisis dependerá́ de la información disponible sobre el riesgo y de su origen; Para adelantarlo 
es necesario diseñar escalas que pueden ser cualitativas o cuantitativas, se han definido dos 
categorías: probabilidad  e impacto. 
Tabla 1 Esquema de priorización de riesgos 
 
 
 
 
Fuente:  Tomado de el valor de la gestión de las organizaciones (2017).  
6.5 Definición de las respuestas a los riesgos:  
La definición obedecerá a los cuatro pasos anteriores, sobre todo a la identificación de los riesgos 
y sus efectos en los procesos. La idea es plantear las soluciones más adecuadas para poner cara a 
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aquellos elementos que obstaculizan la consecución de los objetivos estratégicos de las 
organizaciones.   
Pero así como cada organización tiene sus propios retos en esta materia, de la misma manera 
debe reaccionar a los riesgos que eventualmente pueden perjudicarle. Algunas de las estrategias 
pueden ser las siguientes:  
- Supresión del riesgo: Obteniendo información adicional, adquiriendo apoyo de expertos, 
añadiendo recursos adicionales o modificando los elementos de la planificación, entre 
otros. 
- Transferencia del riesgo: El riesgo es transferido a otra dependencia de la organización o, 
incluso, a una segunda empresa asociada.  
- Mitigación del riesgo: Consiste en reducir la probabilidad o el impacto de un riesgo sobre 
la organización. Ejemplo: Adopción de procesos más sencillos en la organización, puesta 
en marcha de ensayos adicionales, adición de recursos para la labor preventiva. 
- Aceptación del riesgo: Se trata de riesgos que no suponen mayores impedimentos para la 
consecución de los objetivos y que, por tanto, pueden convivir con la organización, 
supone la aplicación de un plan de contingencia para, de este modo, adaptar el riesgo a 
las actividades de la organización. 
6.6 Plan de tratamiento  
El plan de tratamiento, último paso del proceso de Gestión de Riesgos, tiene como fin la mejora 
de los controles para el tratamiento del riesgo. Esta etapa debe ser dinámica y flexible ante los 
cambios que puedan presentarse. El tratamiento de los riesgos necesita labores adicionales de 
registro, monitorización, actualización e intervención.  
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Por supuesto, este plan depende de la estrategia que se haya definido. Algunas veces los 
riesgos no tienen el impacto o los efectos que en un principio se consideraron, con lo cual es 
necesario modificar la estrategia y, por consiguiente, el plan de tratamiento.  
Los planes de tratamiento suelen proyectarse a corto plazo, pues con esto se evita que las 
condiciones iniciales se modifiquen cuando llegue el momento de la intervención. La manera más 
habitual de realizar el monitoreo es a través de evaluaciones periódicas o auditorias, las cuales son 
efectuadas por el equipo delegado.  
Pero aunque todo esté previsto y las acciones se proyecten en el corto plazo, conviene 
contemplar alguno de los siguientes escenarios:  
- La gestión de los riesgos ha sido aplicada tal como estaba previsto.  
- Las respuestas a los riesgos han sido efectivas.  
- Se están siguiendo las políticas y las estrategias adecuadas.  
- La exposición del riesgo ha cambiado desde el último análisis.  
- Se han manifestado síntomas de la aparición de riesgos.  
- Han aparecido riesgos que no habían sido contemplados al inicio. (El valor de la gestión 
de riesgos en las organizaciones, 2017) 
La variedad y complejidad de los riesgos es muy diversa por lo que éste estándar 
internacional desarrollado por la ISO no está pensado para un sistema particular de gestión, más 
bien es una guía de buenas prácticas para las actividades relacionadas con la gestión de riesgos; 
El diseño y la implantación de la gestión de riesgos dependerá de las diversas necesidades del 
proyecto.  
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7. Capitulo II: Peligros que pueden afectar el Sistema de Transporte Multimodal 
Colombia presenta desafíos importantes para superar los rezagos en las vías terrestres, 
fluvial y férrea, ya que a pesar de todos los esfuerzos la productividad es baja, altos tiempos de 
inspección en las entidades de control, aduanas e infraestructura deficientes y elevado nivel de 
costos logísticos sin que estos sean de gran calidad, entre otros aspectos. 
 Sin embargo en la actualidad Colombia está expandiendo su infraestructura 2015-2035, 
donde las obras viales 4G se complementarán con vías terciarias, navegabilidad fluvial y puertos 
permitiendo conectar los centros productivos con los corredores arteriales, cuya visión 
estratégica se encuentra enfocada en: Infraestructura logística especializada, facilitación del 
comercio exterior, información logística e institucionalidad, desempeño empresarial, capital 
humano e innovación (Muñoz, 2016).  
Estos cambios que acercan al multimodalismo requieren ser analizados, se propone una 
evaluación de riesgos del Sistema de Transporte Multimodal integral, donde se identifiquen los 
principales peligros, fuente y modalidad en las cuales se puede presentar y como impactan los 
factores de viabilidad de este gran proyecto, con el fin de priorizar medidas de intervención. 
A continuación se presenta una guía de los principales peligros a los cuales puede estar 
expuesto la implementación del Sistema de Transporte Multimodal, los cuales se han definido 
basados en diferentes fuentes de investigación aplicables a las modalidades de transporte 
terrestre, fluvial y férreo, los aspectos a definir para cada uno de éstos son: 
- Escenario: Donde podría ocurrir el peligro, se recomienda trabajar basados en las etapas 
de implementación de multimodalismo que se seleccionen al momento de realizar la 
medición en la “Matriz de gestión de riesgos”, (se registran directamente en la Matriz al 
momento del análisis).  
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- Peligro: Se identifican aquellos peligros a los cuales se encuentra expuesto el STM. 
- Descripción: Definición general del peligro.  
- Fuente: Posibles fuentes que pueden provocar el peligro.  
- Modalidad: Forma en que las fuentes del peligro podrían actuar en contra del STM. 
Tabla 2 Guía de peligros que pueden afectar el STM 
Peligro Descripción Fuente Modalidad 
Fallas estratégicas 
Estudios y diseños 
insuficientes, 
defectuosos, y/o 
incompletos que 
impidan la correcta 
implementación del 
STM. 
 
 
Gobierno nacional. 
Ministerio de 
transporte. 
Sociedades 
portuarias. 
Partes interesadas.  
 
Planificación inadecuada. 
Falta de credibilidad en el proyecto. 
Ausencia de directrices. 
Presupuesto no ajustado a las 
necesidades. 
Uso inadecuado de los recursos. 
Partes interesadas no atendidas. 
No tener disponibilidad de la 
información adecuada en cantidad y 
calidad que sustente la toma de 
decisiones. 
 
 
 
Problemas 
Operativos 
Errores técnicos y 
operativos que 
conducen a 
ineficiencias e 
incumplimiento de los 
objetivos planteados 
en la operación 
cotidiana y específica 
de cada proceso. 
Ministerio de 
transporte. 
Sociedades 
portuarias. 
Partes interesadas. 
Equipo de 
desarrollo. 
 
Falta de controles en el manejo de 
información. 
Fallas en los diseños de 
infraestructura. 
Tiempos de ejecución lentos. 
Falta de liderazgo y dirección. 
Inadecuada eficiencia, eficacia y 
aptitud del personal para el desempeño 
de las funciones. 
Desarticulación entre procesos. 
No tener disponibilidad de la 
información adecuada en cantidad y 
calidad que sustente la toma de 
decisiones. 
Problemas en las vías terrestre, 
ferroviaria y canales navegables. 
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Peligro Descripción Fuente Modalidad 
Incumplimientos 
Eventos que 
interfieren en la 
capacidad para 
cumplir con los 
requisitos regulativos, 
legales, contractuales, 
políticas internas, 
solicitudes de 
información, ética, 
entre otros. 
Ministerio de 
transporte. 
Sociedades 
portuarias. 
Partes interesadas. 
Equipo de 
desarrollo. 
 
Planificación inadecuada. 
Prácticas corruptas. 
Incumplimiento de compromisos 
pactados. 
Uso inadecuado de los recursos. 
No tener disponibilidad de la 
información adecuada en cantidad y 
calidad que sustente la toma de 
decisiones. 
 
Insuficiencia 
Tecnológica 
Tecnología disponible 
y proyectada 
insuficiente para cubrir 
las necesidades 
actuales, futuras que 
soporten el STM.  
Ministerio de 
transporte. 
Sociedades 
portuarias. 
Partes interesadas. 
Equipo de 
desarrollo. 
 
Insuficiencia de: 
Software (compatibilidad, 
configuración). 
Hardware (capacidades, desempeño, 
obsolencias). 
Equipos (Diseños, especificaciones, 
complejidad). 
 
Impacto en el 
medio ambiente 
 
Cualquier actividad 
que imposibilita el 
uso, deteriora o 
destruye el medio 
ambiente.  
Entidades 
ambientales. 
Comunidad. 
Partes interesadas. 
Equipo de 
desarrollo. 
 
Lentitud en la expedición de licencias 
ambientales. 
Contaminación.  
Desastres naturales. 
Afectación al suelo y vegetación. 
 
Errores 
financieros 
Perdidas económicas 
relacionados con la 
Gestión financiera de 
la organización. 
Gobierno nacional. 
Ministerio de 
transporte. 
Sociedades 
portuarias. 
Partes interesadas. 
Equipo de 
desarrollo. 
 
Inadecuado análisis de costos. 
Inadecuado manejo en la ejecución 
presupuestal. 
Errores en las transferencias, pagos, 
tesorería. 
Ineficiencia en el manejo de bienes. 
Cambios de la 
Normativa Local, 
Nacional e 
Internacional 
Reformas o deficiente 
implementación a la 
normativa nacional e  
internacional, que 
puedan afectar los 
objetivos o la vigencia 
de los servicio del 
STM.  
 
Gobierno nacional. 
 
Cambios normativos. 
Inclusión de requisitos legales. 
Nuevos permisos de operación. 
Regulaciones precarias. 
Improvisación en la formulación de 
políticas públicas. 
Presiones políticas, de la comunidad, 
sectoriales y/o gremiales. 
No efectuar el seguimiento y 
aprobación de proyectos de Ley. 
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Peligro Descripción Fuente Modalidad 
Imagen Negativa 
Relacionados a la 
percepción y confianza 
de las partes 
interesadas hacia el 
proyecto.  
Comunidad. 
Partes interesadas. 
Entidades externas. 
 
Prácticas corruptas. 
Manejo inadecuado de los medios de 
comunicación. 
Partes interesadas no atendidas. 
Incumplimiento de planes, programas 
y proyectos. 
Impactos al medio ambiente y la 
sociedad.  
 
Presión social 
Actuaciones colectivas 
que ejercen influencia 
sobre el proyecto. 
Comunidad. 
Agremiaciones.  
 
Ruptura de redes, vías de accesos, de 
negocios. 
Desplazamiento involuntario. 
Poca generación de empleo. 
Campamentos no planificados. 
 
Nota: Los peligros no identificados en esta etapa, son excluidos del proceso de administración de 
riesgos, hasta que el permanente ejercicio de evaluación a través del modelo de medición los logre 
identificar, realizando actualización en la guía de peligros.  
Fuente: Adaptado de Costos de transporte, multimodalismo y la competitividad de Colombia 
(2014), Operación Logística, Transporte Multimodal en Colombia (2011). 
 
  
La identificación de los peligros permite conocer y entender los riesgos del proyecto, 
definen las fuentes de riesgo y eventos que pueden impactar el logro de los objetivos, además debe 
orientar en la definición de controles y acciones propias para su gestión; en esto radica su 
importancia, porque sobre la coherencia y validez de los resultados obtenidos se determinara la 
calidad de los cimientos para desarrollar y mantener la administración de riesgos del proyecto.   
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8. Capítulo III: Modelo de medición para la gestión del riesgo del STM 
El Apéndice “Matriz de gestión de riesgos” es el modelo de medición para el análisis de 
riesgos del Sistema de Transporte Multimodal (STM), el cual se encuentra basado en la Norma 
ISO 31000 (ICONTEC, 2011) y se compone principalmente de las etapas de identificación, 
análisis y  evaluación del riesgo, descritas en el capítulo I y que en el presente capítulo serán 
implementadas al STM  a través del modelo de acuerdo con los siguientes lineamientos: 
8.1. Identificación del riesgo 
Se basa en la definición de los principales peligros a los cuales puede verse expuesto el Sistema 
de Transporte Multimodal en sus diferentes áreas. La principal fuente de búsqueda de estos 
peligros se encuentra en el transporte fluvial, férreo y terrestre y en los eventos ocurridos sobre los 
diferentes componentes del STM; por tanto contempla la revisión de las operaciones que 
conforman el STM con los diferentes escenarios, para facilitar la identificación se analizan entre 
otros peligros aquellos que son pertinentes para el STM, propuestos en el Capítulo II “Peligros que 
pueden afectar el STM”.  
8.2. Análisis de riesgo 
El objetivo de este análisis es determinar para cada peligro identificado, los controles existentes, 
la posibilidad de ocurrencia y la gravedad de las consecuencias en caso de materializarse, 
denominados probabilidad e impacto respectivamente. La combinación de estos dos aspectos, 
permite estimar el "Nivel de riesgo". 
- Controles existentes: Son los controles dispuestos para minimizar la posibilidad de 
ocurrencia de eventos que afectan la capacidad de lograr los resultados previstos para la 
implementación del Sistema de Transporte Multimodal (STM), los cuales son evaluados 
para conocer sus fortalezas y debilidades; se establecen las medidas de protección y 
  
34 
prevención actuales considerando su eficacia y eficiencia; esto incluye planificación para 
el transporte multimodal, ejecución de  
proyectos estratégicos, desarrollo de políticas nacionales de logística, inversión publica,  
mejoramiento y expansión de vías, etc. 
- Vulnerabilidad: De acuerdo con el análisis de los controles existentes se determina el 
nivel de vulnerabilidad teniendo en cuenta la siguiente tabla.  
Tabla 3 Vulnerabilidad 
Fuente: Adaptado de NTC-ISO 31000 (2011). 
- Probabilidad: Para la calificación de probabilidad se ha considerado la frecuencia con la 
cual puede ocurrir el evento, es decir materializarse el peligro. 
De acuerdo con lo anterior se define la siguiente tabla. 
 
 
 
Tabla 4 Probabilidad 
Fuente: Adaptado de NTC-ISO 31000 (2011). 
Nivel Descripción Detalle 
1 Muy bajo 
Existe un nivel muy bajo de vulnerabilidad por cuanto: Los controles y 
responsabilidades establecidos y aplicados en el STM son eficaces para evitar la 
materialización del riesgo. No se requiere de la implementación de más controles. 
2 Bajo 
Existe un nivel bajo de vulnerabilidad por cuanto: Los controles y 
responsabilidades establecidos y aplicados en el STM son suficientes para evitar la 
materialización del riesgo. Podría requerirse de la implementación de más 
controles. 
3 Medio 
Existe un nivel medio de vulnerabilidad por cuanto: Los controles y 
responsabilidades establecidos y aplicados en  el STM son suficientes para evitar la 
materialización del riesgo, pero es necesaria la implementación de más controles. 
4 Alto 
Existe un nivel alto de vulnerabilidad por cuanto: Los controles y responsabilidades 
establecidos y aplicados en  el STM son insuficientes para evitar la materialización 
del riesgo y presentan fallas para evitar la materialización del riesgo. 
5 Muy Alto 
Existe un nivel muy alto de vulnerabilidad por cuanto: No se han establecido ni se 
aplican controles para evitar la materialización del riesgo. 
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- Probabilidad global: Se determina como el promedio entre vulnerabilidad y 
probabilidad, cuando este resultado contenga un decimal, se redondea al entero superior. 
- Impacto: Se recomienda cuantificar en cuanto a los factores de mayor importancia 
durante la ejecución de proyectos, que definen la viabilidad del mismo (Velez, 2013), se 
clasifica en los siguientes aspectos:  
 Financiero: Mide el impacto que genera el peligro sobre el presupuesto asignado para su 
ejecución. 
 Político: Mide el impacto que genera el peligro sobre los planes de desarrollo del STM.  
 Técnico: Mide el impacto que genera el peligro sobre el funcionamiento del proyecto y la 
posibilidad de llevarlo a cabo satisfactoriamente.  
 Social: Mide el impacto que genera el peligro sobre la sociedad en cuanto a condiciones 
de trabajo. 
 Ambiental: Mide el impacto que genera el peligro sobre el medio ambiente y su grado de 
intervención.   
Para calificar el impacto se tiene en cuenta la siguiente tabla: 
Tabla 5 Impacto 
Fuente: Adaptado de NTC-ISO 31000 (2011). 
Nivel Descripción Detalle 
1 Muy bajo 
El evento puede ocurrir solamente en circunstancias excepcionales. 
No hay información de que vaya a ocurrir. 
2 Bajo 
El evento puede ocurrir en cualquier momento pero probablemente no 
ocurrirá. 
3 Medio El evento puede ocurrir en cualquier momento y probablemente ocurrirá. 
4 Alto Se espera que el evento ocurra en muchas de las circunstancias. 
5 Muy Alto Se espera que el evento ocurra en la mayoría de las circunstancias. 
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- Impacto global: Se determina como el promedio de las calificaciones de los efectos 
Financiero, Político, Técnico, Social y Ambiental. 
Nivel Financiero Político Técnico Social Ambiental 
Muy 
bajo (1) 
Afectación de 
menos del 1% 
del presupuesto 
para la 
inversión 
publica de 
transporte. 
Afectación de 
menos del 5% 
en los planes de 
desarrollo   
 
No afecta las 
operaciones  y 
se trata como 
una falla 
rutinaria.  
No afecta la 
generación de 
empleo, flujo 
de ganancias 
para la 
comunidad y 
gremios 
involucrados.  
 
Consecuencias 
ambientales 
menores que se 
manejan de manera 
local. 
 
 
Bajo  
(2) 
Afectación > 
1% del 
presupuesto 
para la 
inversión 
publica de 
transporte. 
Afectación > 
5% en los 
planes de 
desarrollo   
 
Genera demoras, 
pero, pueden ser 
tratadas a nivel 
operativo. 
 
Se retrasa la 
generación de 
empleo, flujo 
de ganancias 
para la 
comunidad y 
gremios 
involucrados. 
Consecuencias 
ambientales de 
manejo local pero 
se necesita ayuda 
de otros 
departamentos a 
nivel nacional. 
Medio  
(3) 
Afectación > 5 
% del 
presupuesto 
para la 
inversión 
publica de 
transporte. 
Afectación > 
10% en los 
planes de 
desarrollo   
 
Reducción 
importante en el 
desempeño, no 
se alcanzan los 
objetivos. No se 
ve amenazado el 
proyecto, sujeto 
a revisión y 
mejora.  
Se afectan la 
generación de 
empleo, flujo 
de ganancias 
para la 
comunidad y 
gremios 
involucrados, 
reestructuración 
de planes. 
Consecuencias 
ambientales que 
requieren 
escalonamiento, 
pero no la 
intervención de 
autoridades 
gubernamentales.  
Alto 
 (4) 
Afectación > 
10% del 
presupuesto 
para la 
inversión 
publica de 
transporte. 
Afectación > 
30% en los 
planes de 
desarrollo   
 
 
 
             
Se interrumpen 
actividades, 
reducción 
importante en el 
desempeño.  
Supervivencia 
del proyecto 
amenazado. 
Se impide 
generación de 
empleo, flujo 
de ganancias 
para la 
comunidad y 
gremios 
involucrados, 
reestructuración 
de planes. 
Consecuencias 
ambientales 
importantes que 
requieren 
intervención de 
autoridades 
gubernamentales y 
externas de la 
compañía. 
Muy 
Alto (5) 
Afectación > 
30% del 
presupuesto 
para la 
inversión 
publica de 
transporte. 
Afectación > 
40% del 
presupuesto 
anual en los 
planes de 
desarrollo   
 
Se amenaza la 
supervivencia 
del proyecto y 
de la 
organización, 
falla en la 
prestación de 
servicio.  
No se genera  
empleo y el 
flujo de 
ganancias para 
la comunidad y 
gremios 
involucrados. 
Consecuencias 
catastróficas 
ambientales.  
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8.3. Evaluación del riesgo 
El nivel del riesgo se determina como el producto entre la probabilidad global y el impacto 
global, el rango de los criterios de aceptabilidad del riesgo se determinan de acuerdo con la 
siguiente tabla. 
Tabla 6 Nivel del riesgo 
 
 
 
Fuente: Adaptado de NTC-ISO 31000 (2011). 
 
8.4. Tratamiento del riesgo  
Se recomienda establecer los tratamientos de acuerdo con las siguientes opciones, describiendo 
las actividades requeridas para la eliminación o mitigación de los riesgos identificados: 
- No afrontar el riesgo (evitar, es decir no iniciar o continuar la actividad) 
- Reducir la probabilidad de ocurrencia 
- Reducir el impacto 
- Transferir el riesgo, es decir compartir el riesgo con una o varias de las partes 
- Retener el riesgo 
En la siguiente tabla se presenta el “Tratamiento requerido” según la aceptabilidad del “Nivel del 
riesgo”. 
Probabilidad 
global 
Nivel del riesgo 
Muy Alto  
(5) 
5 
Tolerable 
10 
De alerta 
15 
Crítico 
20 
Inaceptable 
25 
Inaceptable 
Alto  
(4) 
4 
Tolerable 
8 
De alerta 
12 
Crítico 
16 
Inaceptable 
20 
Inaceptable 
Medio  
(3) 
3 
Tolerable 
6 
De alerta 
9 
De alerta 
12 
Crítico 
15 
Crítico 
Bajo  
(2) 
2 
Aceptable 
4 
Tolerable 
6 
De alerta 
8 
De alerta 
10 
De alerta 
Muy Bajo  
(1) 
1 
Aceptable 
2 
Aceptable 
3 
Tolerable 
4 
Tolerable 
5 
Tolerable 
Impacto global 
Muy Bajo 
(1) 
Bajo  
(2) 
Medio  
(3) 
Alto 
 (4) 
Muy Alto  
(5) 
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Tabla 7 Tratamiento requerido 
Nivel del riesgo Rango Tratamiento requerido 
1 Aceptable 1 2 Mantener los controles existentes / No requiere tratamiento adicional. 
2 Tolerable 3 5 
Reforzar el seguimiento a los controles existentes para determinar si 
amerita complementarlos/ Permite un plan de acción a largo plazo. 
3 De alerta 6 0 
Tomar medidas complementarias para minimizar el riesgo/ Permite un plan 
de acción a mediano plazo.  
4 Crítico 2 5 
Tomar medidas inmediatas para minimizar el riesgo/ Permite un plan de 
acción a corto plazo. 
5 Inaceptable 6 5 
Tomar medidas urgentes para minimizar el riesgo / amenaza hasta que se 
implemente (n) el control (es) que lo reduzca (n) al nivel siguiente de 
aceptabilidad. 
Fuente: Adaptado de NTC-ISO 31000 (2011). 
 
 
El modelo de medición para el análisis de riesgos del STM a través del Apéndice “Matriz 
de gestión de riesgos” se encuentra definido para su implementación, automatización y 
mantenimiento de las actividades de riesgos de acuerdo con los lineamientos de la metodología 
de ISO 31000 (ICONTEC, 2011), diseñado para generar impacto sobre los resultados del 
proyecto de transporte de carga multimodal en Colombia, generando la oportunidad de evaluar 
los riesgos anticipadamente y tomar acciones para su tratamiento oportuno. 
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9. Conclusión 
La gestión del riesgo, como esfuerzo anticipado para reducir las perdidas en el futuro, se 
define como el proceso de identificación, análisis y evaluación de las vías adecuadas para 
emprender acciones preventivas, correctivas y de mejora.  
Este documento ha intentado explicar las razones y motivos que inspiran la aplicación de 
un modelo de medición del riesgo para el Sistema de Transporte Multimodal en Colombia, cuyo 
objeto es contribuir a la planificación con visión preventiva a través de la incorporación de la 
gestión del riesgo integral del sistema.  
Tradicionalmente, se han tratado estos riesgos mediante estrategias de reacción, análisis 
individuales y soluciones puntuales. No obstante, la experiencia ha demostrado que los 
elementos que conforman los riesgos y los factores que determinan el impacto de sus 
consecuencias sobre un sistema son los mismos que intervienen para todos los riesgos en un 
proyecto. Por ello, la tendencia moderna es utilizar un enfoque integral de manejo de los mismos, 
con el fin de evaluar, administrar y comunicar estos riesgos de una manera integral, basados en 
los objetivos estratégicos.  
Se espera que con el modelo planteado de logre: 
- Gestionar los eventos de riesgos que se identifican.  
- Proporcionar una estructura para el control de riesgos, en especial para aquellos que no 
han sido identificados.  
- Crear un proyecto multimodal flexible, que permita responder a riesgos futuros de 
manera oportuna y logre una adecuada comunicación. 
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10. Cronograma de trabajo 
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Apéndice Matriz de Gestión de Riesgo 
 
Ver documento complementario formato Excel.  
 
Apendice 
Matriz de Gestión de Riesgos  Sistema de Transporte Multimodal (Terrestre, fluvial y férreo) 
    
 
 
 
            
            
 
     
                  
FECHA DE ACTUALIZACIÓN:  
                  
IDENTIFICACIÓN DEL RIESGO ANÁLISIS DEL RIESGO 
EVALUACIÓN 
DEL RIESGO 
TRATAMIENTO 
DEL RIESGO / 
ACCIONES PARA 
ABORDARLOS 
Escenario 
(Etapas de 
implementación 
proyecto STM) 
Peligro Descripción Fuente Modalidad 
Controles 
Existentes 
V
U
LN
ER
A
B
IL
ID
A
D
 
P
R
O
B
A
B
IL
ID
A
D
 
P
R
O
B
A
B
IL
ID
A
D
 
G
LO
B
A
L 
Impacto 
IM
P
A
C
TO
 G
LO
B
A
L 
NIVEL DE RIESGO  
Fi
n
an
ci
er
o
 
P
o
lít
ic
o
 
Té
cn
ic
o
 
So
ci
al
 
A
m
b
ie
n
ta
l 
F P T S A 
        0      0 0,0 FALSO  
        0      0 0,0 FALSO  
        0      0 0,0 FALSO  
        0      0 0,0 FALSO  
        0      0 0,0 FALSO  
        0      0 0,0 FALSO  
        0      0 0,0 FALSO  
                  
 
